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대중교통노선의 부족과 운행횟수의 부족에 대해 국민들의 불만이 많은 것과 달리대중교통노선의 부족과 운행횟수의 부족에 대해 국민들의 불만이 많은 것과 달리대중교통노선의 부족과 운행횟수의 부족에 대해 국민들의 불만이 많은 것과 달리대중교통노선의 부족과 운행횟수의 부족에 대해 국민들의 불만이 많은 것과 달리

건설교통부는 교통정책은 자동차를 중심에 둔 도로 공급 위주의 정책을 펴고 있습니다건설교통부는 교통정책은 자동차를 중심에 둔 도로 공급 위주의 정책을 펴고 있습니다건설교통부는 교통정책은 자동차를 중심에 둔 도로 공급 위주의 정책을 펴고 있습니다건설교통부는 교통정책은 자동차를 중심에 둔 도로 공급 위주의 정책을 펴고 있습니다....

그 결과 도로 중복 투자로 산지와 농지면적이 줄어들고 생태계가 단절되어그 결과 도로 중복 투자로 산지와 농지면적이 줄어들고 생태계가 단절되어그 결과 도로 중복 투자로 산지와 농지면적이 줄어들고 생태계가 단절되어그 결과 도로 중복 투자로 산지와 농지면적이 줄어들고 생태계가 단절되어,,,,

야생동 식물들이 그들의 서식처를 잃을 뿐만 아니라 로 생명을 빼앗기고야생동 식물들이 그들의 서식처를 잃을 뿐만 아니라 로 생명을 빼앗기고야생동 식물들이 그들의 서식처를 잃을 뿐만 아니라 로 생명을 빼앗기고야생동 식물들이 그들의 서식처를 잃을 뿐만 아니라 로 생명을 빼앗기고· , road kill· , road kill· , road kill· , road kill

있습니다 또한 현재 진행 중인 도로중복투자로 낭비되는 예산이 조 천억에 이르고있습니다 또한 현재 진행 중인 도로중복투자로 낭비되는 예산이 조 천억에 이르고있습니다 또한 현재 진행 중인 도로중복투자로 낭비되는 예산이 조 천억에 이르고있습니다 또한 현재 진행 중인 도로중복투자로 낭비되는 예산이 조 천억에 이르고. 5 4. 5 4. 5 4. 5 4

있는 실정입니다있는 실정입니다있는 실정입니다있는 실정입니다....

녹색연합은 국민들의 지혜와 힘을 모아 우리나라 도로정책을 올바로 잡아나가기 위해녹색연합은 국민들의 지혜와 힘을 모아 우리나라 도로정책을 올바로 잡아나가기 위해녹색연합은 국민들의 지혜와 힘을 모아 우리나라 도로정책을 올바로 잡아나가기 위해녹색연합은 국민들의 지혜와 힘을 모아 우리나라 도로정책을 올바로 잡아나가기 위해

최선을 다하겠습니다최선을 다하겠습니다최선을 다하겠습니다최선을 다하겠습니다....

이 자료가 우리나라 도로 문제에 관심 있는 모든 분들께 도움이 되길 바랍니다이 자료가 우리나라 도로 문제에 관심 있는 모든 분들께 도움이 되길 바랍니다이 자료가 우리나라 도로 문제에 관심 있는 모든 분들께 도움이 되길 바랍니다이 자료가 우리나라 도로 문제에 관심 있는 모든 분들께 도움이 되길 바랍니다....

한 사람이 그리는 녹색세상은 꿈일 수 있지만 여러 사람이 함께 그려가는 녹색세상은한 사람이 그리는 녹색세상은 꿈일 수 있지만 여러 사람이 함께 그려가는 녹색세상은한 사람이 그리는 녹색세상은 꿈일 수 있지만 여러 사람이 함께 그려가는 녹색세상은한 사람이 그리는 녹색세상은 꿈일 수 있지만 여러 사람이 함께 그려가는 녹색세상은,,,,

곧 현실이 됩니다 더 많은 분들이 녹색연합과 함께 우리나라 도로 정책의 문제점을곧 현실이 됩니다 더 많은 분들이 녹색연합과 함께 우리나라 도로 정책의 문제점을곧 현실이 됩니다 더 많은 분들이 녹색연합과 함께 우리나라 도로 정책의 문제점을곧 현실이 됩니다 더 많은 분들이 녹색연합과 함께 우리나라 도로 정책의 문제점을....

바로 잡아나갈 수 있도록 주위의 많은 분들께 녹색연합의 활동도 널리 알려주시고바로 잡아나갈 수 있도록 주위의 많은 분들께 녹색연합의 활동도 널리 알려주시고바로 잡아나갈 수 있도록 주위의 많은 분들께 녹색연합의 활동도 널리 알려주시고바로 잡아나갈 수 있도록 주위의 많은 분들께 녹색연합의 활동도 널리 알려주시고,,,,

회원 가입을 권유해 주셨으면 합니다회원 가입을 권유해 주셨으면 합니다회원 가입을 권유해 주셨으면 합니다회원 가입을 권유해 주셨으면 합니다....

다시 한번 이번 조사가 가능할 수 있도록 도와주신 회원 여러분께 감사의 말씀을다시 한번 이번 조사가 가능할 수 있도록 도와주신 회원 여러분께 감사의 말씀을다시 한번 이번 조사가 가능할 수 있도록 도와주신 회원 여러분께 감사의 말씀을다시 한번 이번 조사가 가능할 수 있도록 도와주신 회원 여러분께 감사의 말씀을

올립니다올립니다올립니다올립니다....

녹색도시국 윤기돈 신근정 최은애 올림녹색도시국 윤기돈 신근정 최은애 올림녹색도시국 윤기돈 신근정 최은애 올림녹색도시국 윤기돈 신근정 최은애 올림, ,, ,, ,, ,

녹색연합 회원 가입 문의녹색연합 회원 가입 문의녹색연합 회원 가입 문의녹색연합 회원 가입 문의 : 745-5001, www.greenkorea.org: 745-5001, www.greenkorea.org: 745-5001, www.greenkorea.org: 745-5001, www.greenkorea.org
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서론1.

우리나라 교통정책은 자동차 이용을 염두에 둔 도로 공급 위주의 정책을 펴고

있다 공급이 수요를 창출한다는 이야기가 건설교통부 도로국 공무원들과 도로공.

사 직원들 사이에서 공공연하게 나오고 있으며 도로의 타당성을 검증하는 주요,

자료인 교통량수요 예측이 부풀려지고 있는 현실이다 또한 고속도로와 국도 지. ,

방도로의 정확한 역할 분담 없이 도로가 중복 건설되고 있어 세금의 낭비뿐만

아니라 생태계 단절이라는 악영향을 끼치고 있다 그럼에도 년 한해 조원. 2004 6

이상의 금액이 도로 건설에 투자되었으며 올해도 조원이 넘는 금액이 도로 건, 6

설에 투자될 예정이다 장래 비용까지 따진다면 고속도로 국도 국도대체우회. · ·

도로 건설에 드는 총 비용은 무려 조원에 이른다 표 참조 이처럼 막대한74 ( 1 ).

돈이 도로 건설에 사용되고 있으며 사용될 예정이나 다른 교통시설 특히 철도, (

건설 과 비교하여 도로 건설이 시급한 일인지 시급하다면 지방도 국도 고속도) , · ·

로 중 어느 부분에 우선 투자해야하는지에 대한 정확한 판단 없이 도로 건설이

진행되어 왔다.

단위 백만원( : km, )

구분
전 체

까지2003 예산2004 예산2005 장래분

연장 사업비

고속도로 1,704.1 35,3680,00 4,983,600 2,662,500 2,372,100 25,845,800

국도확장 2,325.5 29,585,373 7,098,145 3,668,446 3,170,078 7,406,903

국도대체

우회도로
547,9 9,137,011 1,803,260 600,000 680,500 6,169,711

자료출처 건설교통부 년도로건설세부내역현황 고속도로건설투자계획: 2005 ,

표 1 고속도로 국도 예산 현황,

그러나 녹색연합은 정부가 추진하고 있는 자동차 중심의 도로 공급위주 교통정

책이 잘못되었다는 판단아래 우리나라의 잘못된 교통정책을 바로잡고자 이번 정,

책 자료집을 준비하였다 이를 위해 녹색연합은 자료 분석과 현장 조사를 진행하.

였으며 세부 내용은 다음과 같다 첫째 정부가 도로 건설이 필요하다고 내세우. ,

는 논리가 올바른 것인지 아니면 잘못된 것인지를 우리나라 도로현황 자료 분석,

을 통해 판단하였다 둘째 실제 고속도로와 국도가 중복된 구간과 고속도로 국. ·

도 공사현장을 다니며 중복 과잉투자가 불러오는 문제점과 도로건설에서 나타, ·

나는 문제점을 조사하였다.

녹색연합은 이번 정책 자료집이 우리나라 교통정책의 올바른 대안을 찾아나가는

데 도움이 되길 기대한다.
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우리나라 도로 현황 분석2.

정부 건설교통부 는 도로 건설이 필요한 이유로 여러 가지 도로 지표와 교통혼잡( )

비용의 증가 인구 증가에 따른 자동차보유대수의 증가 등을 내세우고 있다 과, .

연 그렇다면 정부가 내세우는 이런 기초자료는 도로건설의 타당성을 입증할 만

큼 현실을 정확히 반영하는가 부분적으로 사실을 반영하고 있지만 고속도로와?

평행한 많은 국도들이 차선 확장이라는 겉모습을 뒤집어 쓴 채 고규격화 국도4

로 신설되는 현실의 부당성과 제대로 된 검증을 한번도 받아보지 않은 채 진행

되고 있는 이라는 고속도로 건설 정책의 타당성을 입증하고 있지는 못하다는7X9

것이 녹색연합이 이번 자료 분석을 통해 내린 결론이다.

도로율이 낮아서 도로 건설이 필요하다1) ?

우리나라 도로율을 나타내는 여러 지표 표 참조 를 살펴보면서 그 지표가 갖는( 2 ) ,

문제점을 해석해 보자.

구분 도로구분
한국

일본 미국 영국
년2004 1) 년2001

면적당도로연장

(m/km2)

고속도로 29.4 25.5 16.2 9.0 14.0

국도 143.3 143.4 141.9 62.0 200.8

지방도 175.8 179.2 338.6 71.0 471.3

기타도로 660.3 570.4 2,563.3 505.1 863.6

총계 1,008.8 918.5 3,060.0 647.1 686.1

인구당도로연장

인(m/ )

고속도로 0.06 0.05 0.05 0.33 0.06

국도 0.30 0.30 0.42 2.23 0.81

지방도 0.37 0.37 1.01 2.55 1.91

기타도로 1.33 1.19 7.64 18.2 3.49

총계 2.06 1.91 9.12 23.31 6.27

차량당도로연장

대(m/ )

고속도로 0.23 0.2 0.09 0.43 0.16

국도 1.1 1.1 0.76 2.95 1.94

지방도 1.35 1.38 1.81 3.38 4.56

기타도로 5.08 4.39 13.67 24.02 8.36

총계 7.76 7.07 11.78 30.07 12.93

국토계수당

도로밀도

[km/ (km√
2
천인)·( )]

고속도로 0.04 0.04 0.03 0.05 0.03

국도 0.21 0.21 0.25 0.37 0.40

지방도 0.25 0.26 0.58 0.43 0.95

기타도로 0.95 0.82 4.43 3.03 1.74

총계 1.45 1.33 5.29 3.88 3.12

자료출처 국토연구원도로정비기본계획재정비수립연구: p26~27

표 2 국토면적 인구 차량당도로연장, ,

건설교통부는 도로건설의 논리로 우리나라 도로가 부족하다는 주장을 펴고 있다.
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그 근거로 국토면적당 도로연장 인구당 도로연장 차량당 도로연장 국토계수당, , ,

도로밀도 등이 선진국에 비해 낮다는 논리를 펴고 있다 전체 도로율이 낮은 것.

은 사실이나 지표를 도로별로 나누어 살펴보면 지금 건설 확장하고 있는 고속·

도로 국도의 도로율이 낮은 것이 아니라 지방도나 기타도로의 부족이 문제라는,

사실을 파악할 수 있다 즉 우리나라 도로율이 낮은 이유는 실제 국도와 고속도.

로의 연장이 짧은 것이 아니라 지방도로와 기타도로의 연장이 짧음에서 기인하

는 것이다 표 참조( 2 ).

표 에서 보듯 고속도로는 국토면적당 도로연장은 미국 일본 영국보다 높으며2 , , ,

인구당 도로연장과 차량당 도로연장 국토계수당 도로밀도도 미국을 제외한 일,

본 영국보다 높음을 알 수 있다 국도도 미국 영국 일본과 비교할 때 결코 낮, . , ,

지 않음을 알 수 있다 그럼에도 국가재원이 철도 등 다른 교통시설이나 필요한.

지역의 지방도로 확충 등에 쓰이지 않고 고속도로와 국도 건설에 한정된 재원이

우선 사용되는 것은 심각한 투자의 오류이다 이와 같은 현실은 적자운영구간을.

낳아 도로공사의 재정악화를 가져오는 실정이며 올 월 천안 논산간 민자고속, 7 ~

도로의 통행료 인상과 같은 고속도로 통행요금 인상을 부추기고 있다 한국도로.

공사에서 발행한 고속도로 통행요금 제도개선 및 통행료 조정 팜플렛에 나‘ ’

온 년 수입과 지출 구조의 도표를 살펴보면 차입금 부족액 이 조 억2003 ( ) 2 8,169

원이며 고속도로 건설비용이 조 억 원이다 따라서 무리하게 고속도로를, 2 9,662 .

확충하지 않는다면 도로공사의 재정적자를 메울 수 있음에도 국민의 혈세로 지

원되는 국고지원 조 억 원 외에 고속도로통행료 인상이라는 이중의 경제(1 5,851 )

부담을 국민에게 지우는 잘못을 국가가 범하고 있는 것이다 국도와 고속도로의.

도로율은 절대 낮은 것이 아니다.

교통혼잡비용 증가 등 교통난 해소를 위해 도로를 건설해야 한다2) ?

정부가 도로 건설의 필요성으로 내세우는 교통혼잡비용의 증가에 대해서는 세부

자료를 검토해야겠지만 수도권을 포함한 대 도시에 인구가 과밀 되어 나타나는7

현상이다 이는 년 통계청에서 조사한 교통문제에 대한 국민의식 조사 자료. 2004

가 입증한다 통계청 조사 자료에 따르면 우리 국민들은 전국적으로 고르게 주차.

시설부족 응답자의 대중교통 노선과 운행회수 응답자의 에 대한( 32.6%) ( 31.6%)

불만이 높았다 그러나 교통체증과 교통안전시설미비에 대한 불만은 서울 인천. , ,

광주 부산 대구 울산 대전 경기 수도권 와 강원 충북 충남 전북 전남 경, , , , , ( ) , , , , ,

북 경남 제주 지역에서 정반대로 나타났다 대광역시와 수도권에서는 교통체, , . 7

증에 대한 불만이 교통안전시설미비에 대한 불만보다 배 높았으나 나머지2~3 ,

광역자치단체에서는 교통안전시설미비에 대한 불만이 교통체증에 대한 불만보다

1) 건설교통부 발표 년 도로현황 자료를 토대로 자체 계산한 결과임2004 .
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배 높은 것으로 나타났다 즉 국가주요간선망인 국도나 고속도로의 체증에2~3 .

대한 불만보다 대중교통시설에 대한 불만 교통안전시설 미비에 대한 불만이 더,

높은 것이다 이는 현재 교통정책이 국민들의 정서와는 다르게 펼쳐지고 있다는.

것을 의미한다.

대중교통노선과 운행회수에 대한 불만은 국민들이 자동차를 이용하도록 강요하

고 있고 이는 주차장의 부족과 교통체증 유발을 일으키는 주요 원인으로 이어지,

며 또한 우리나라 자동차의 하루 운행거리가 다른 어떤 나라보다 높게 만드는,

결과를 가져온다 표 에서 보듯 우리나라 자동차 대당 일 운행거리가 자동차의. 3 1 1

천국이라 불리는 미국보다는 하루 더 길게 이웃 일본보다는 무려6km , 35.5km

나 더 길다 더욱이 년과 년 자동차 운행거리를 비교하였을 때 우리나. 2001 2002

라만이 유일하게 주행거리가 증가하였다는 점도 시사하는 바가 크다.

따라서 기후온난화가 세계의 주요 환경문제로 떠오르고 고유가 시대에 돌입한,

현 시기에서 자동차 운행거리를 줄이기 위한 방안을 모색하는 것이 국가가 시급

하게 세워야할 대책임을 깨닫고 자동차 중심의 도로 공급 위주 교통정책에서 벗,

어나 새로운 교통정책을 수립해야 한다.

구분 한국 일본 미국 영국

일평균1

주행거리

(km)

년2001 58.2 28.0 55.6 45.2

년2002 61.2 25.7 55.3 44.5

자료출처 국토연구원도로정비기본계획재정비수립연구안: ( )

표 3 주요국가의자동차 대당 일평균주행거리비교1 1
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고속도로 국도 중복 구간 현황과 문제점3.

국도 고속도로 현황과 중복 과잉투자의 의미1)

현재 우리나라는 남북축으로 개 노선 동서축으로 개 노선의 국도가 개통되30 , 26

어 있다 또한 고속도로는 남북축으로 개 노선 동서축으로 개 노선 순환선과. 8 , 6 ,

단거리 지선으로 개 노선이 개통되어 있다 이를 표 에 정리하였다10 . 4 .

국도

노선
노선명남북축( )

국도

노선
노선명동서축( )

고속도로

노선
노선명 구간

1 목포 신의주선∼ 2 신안 부산선∼ 남북측노선

3 남해 초산선∼ 4 군산 경주선∼ 1 경부선 부산 서울~

5 마산 중강진선∼ 6 인천 강릉선∼ 15 서해안선 목포 서울~

7 부산 온성선∼ 12 제주제 우회선1 25 호남선 논산 천안선, ~ 순천 천안~

11 서귀포 제주선∼ 14 거제 포항선∼ 35 중부선 통영 대전선, ~ 통영 하남~

13 완도 금산선∼ 16 제주제 우회선2 37 제 중부선2 이천 하남~

15 고흥 담양선∼ 18 진도 구례선∼ 45 중부내륙선 마산 양평~

17 여수 용인선∼ 20 산청 포항선∼ 55 중앙선 부산 춘천~

19 남해 홍천선∼ 22 정읍 순천선∼ 65 동해선 동해 속초~

21 남원 이천선∼ 24 신안 울산선∼ 동서축노선

23 강진 천안선∼ 26 군산 대구선∼ 10 남해선 순천 부산~

25 진해 청주선∼ 28 영주 포항선∼ 12 올림픽선88 무안 대구~

27 고흥 군산선∼ 30 부안 대구선∼ 16 울산선 울산 울산~

29 보성 서산선∼ 32 서산 대전선∼ 20 익산 포항선~ 익산 포항~

31 부산 신고산선∼ 34 당진 영덕선∼ 40 평택 음성선~ 평택 음성~

33 고성 구미선∼ 36 보령 울진선∼ 50 영동선 인천 강릉~

35 부산 강릉선∼ 38 서산 동해선∼ 순환선단거리지선·

37 거창 파주선∼ 40 예산 공주선∼ 100 서울외곽순환선 판교 판교~

39 부여 의정부선∼ 42 인천 동해선∼ 110 제 경인선2 인천 안양~

43 연기 고성선∼ 44 양평 양양선∼ 120 경인선 인천 서울~

45 서산 가평선∼ 46 인천 고성선∼ 130 인천국제공항선 인천 고양~

47 안산 철원선∼ 48 강화 서울선∼ 300 대전남부순환선 대전 대전~

59 광양 양양선∼ 56 철원 양양선∼ 102 마산외곽선 함안 창원~

67 칠곡 구미선∼ 58 진해 청도선∼ 104 남해제 지선2 김해 부산~

75 가평 화천선∼ 82 평택 화성선∼ 251 호남선의지선 논산 대전~

77 부산 인천선∼ 88 영양 울진선∼ 451 구마선 현풍 대구~

79 의령 창녕선∼ 551 중앙선의지선 김해 양산~

87 포천 철원선∼

95 남제주 북제주선∼

99 서귀포 제주선∼

표 4 국도고속도로노선번호와구간·
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표 에서 보듯 산지가 많은 우리나라 국토에 국도가 남북으로 개 축 동서로4 30 ,

개 축이 뚫려있고 고속도로가 남북으로 개 축 동서로 개 축으로 뚫려있26 , 8 , 6

다 따라서 일정 구간에서는 국도와 고속도로가 나란히 뚫려있을 수밖에 없다. .

따라서 고속도로와 국도가 나란하게 뚫려있다고 해서 그러한 모든 구간을 중

복 과잉투자라고 말할 수는 없다· .

그러나 국도와 고속도로는 둘 다 국가 기간망을 이루는 도로로 도로법상 같은

국도로 그 기능상 구분은 거의 없고 속도를 비롯한 관리상의 차이만이 존재한,

다 따라서 국도와 고속도로는 서로 긴밀한 관계 속에서 건설되어 적절한 역할. ,

분담을 진행해야만 한다 고속도로와 국도의 중복투자는 동일 지역 내에서 같은.

목적과 기능을 가진 두 개의 사회간접자본이 건설되어 유지되는 것을 뜻한다.

도로의 중복은 해당지역의 기본적인 통행량이 적음에도 동일 구간에 유사한 기

능의 고속도로와 국도가 동시에 개설되어 유지 운영된다는 것을 의미한다 더 정.

확히 말하면 현재 고속도로가 개통된 지역에서 교통량의 변화가 없거나 줄어들

고 있는 현실에서 국도의 차선 확장 공사가 이루어졌거나 이루어지는 구간을4 ,

중복 과잉투자 구간으로 정의할 수 있다 또한 같은 구간 차선 국도가 그 기· . 4

능을 수행하고 있거나 차선 확장공사가 이루어지는 구간에서 분 안에 고속도4 30

로의 접근이 가능함에도 같은 구간에 고속도로를 신설하는 지역도 중복 과잉투·

자구간이라고 정의할 수 있다.

이처럼 현재 국도와 고속도로 건설은 긴밀한 연관 관계 속에서 서로의 단점과

장점을 보완하며 건설되는 것이 아니라 우후죽순 격으로 생겨나면서 국토의 생,

태축 단절과 예산 낭비를 가져오고 있다 앞으로 살펴볼 개통중인 중복 과잉투. ·

자 구간 고속도로와 나란한 구간에서 교통량의 변화가 없음에도 신설 형식으로,

진행되고 있는 국도의 차선 확장 공사 현장 고속도로 신설 공사와 국도 확장4 ,

공사가 병행하여 진행되고 있는 건설 현장 등은 우리에게 국도와 고속도로의 역

할 분담과 서로의 장 단점을 어떻게 보완해야 하는지에 대한 해답을 요구하고·

있다.

건설교통부는 이와 관련하여 고속도로와 국도는 국가간선망으로 고속도로는 장,

거리 국도는 중 단거리 교통수요를 분담하는 등 그 기능이 서로 다르며 단순히, . ,

노선대가 비슷하다고 해서 중복투자로 보기는 어렵고 도로계획은 완공 후 년, 20

이후를 목표연도로 하여 교통량 경제성 국가균형발전 등을 고려하여 계획되기, ,

에 현재 교통량이 적다고 중복 과잉투자라 얘기할 수 없다고 밝히고 있다 또· .

고속도로와 국도 건설은 교통량과 함께 지역균형발전이라는 국가목표 도 함“ ”

께 고려해서 추진하는 것이며 필요시 고속도로와 국도를 같이 추진해야 할 경우,

도 발생된다고 밝히고 있다 그러나 이러한 주장대로라면 모든 구간에 고속도로.

가 필요하다는 논리도 성립할 수 있으며 모든 구간의 차선 확장 공사도 필요, 4



- 7 -

하다는 주장도 성립된다 또 단순히 국도가 중 단거리 교통수요를 분담한다고. ·

이야기하는 것은 국가지원지방도나 지방도와의 역할 구분에 대해서는 전혀 고려

하지 않는 논리이다.

따라서 녹색연합은 현재 발생하고 있는 중복 과잉투자라는 시민들의 질타를 뼈·

저리게 느끼고 고속국도 일반국도 국가지원지방도 지방도 등의 역할을 명확, , , ,

히 하고 서로의 관계를 보완할 수 있도록 계획을 세워나가야 할 것이다 장에서. 1

밝혔듯 우리나라 고속국도와 국도는 이미 국가에 뒤쳐지지 않고 있다는, OECD

사실 고유가 시대의 돌입에 따라 석유 한 방울 나지 않는 나라에서 자동차 중심,

의 교통체계에서 벗어나 국민들이 다양한 교통수단을 선택할 수 있도록 교통체

계의 변화를 가져와야 한다는 점을 명심해야 할 것이다.

개통중인 고속도로 국도 중복구간2)

산지가 많은 우리나라 지형 특성상 고속도로와 국도의 중복 구간이 생길 수밖에

없는 현실이며 따라서 국도와 고속도로의 조화 속에서 전국 도로망에 대한 전망,

이 필요하다 그러나 정부의 정책은 고규격화에 맞춰 실제 고속도로와 국도의 구.

분 자체를 모호하게 만들며 도로의 중복 과잉 투자를 낳고 있다 고속도로와, · .

국도의 가장 대표적인 중복구간을 찾아보면 다음과 같다.

중복도로명
중복구간

중복길이(km)

고속도로기준( )고속도로 국도노선

천안 논산고속도로~ 23 천안 논산~ 81

중부내륙고속도로 3 괴산 상주~ 62.74

중부내륙고속도로 5 현풍 칠서~ 43.71

중앙고속도로 5 북원주 홍천IC~ IC 36.39

중앙고속도로 5
칠곡 안동~ 67.12

단양 제천~ 34.52

표 개통중인고속도로국도중복구간5 ·

논산 천안고속도로와 번국도 논산 천안 구간2-1) ~ 23 ~

천안에서 강진까지 이어지는 번 국도와 논산 천안고속도로다 번 국도는23 ~ . 23

천안에서 공주를 거쳐 논산까지 논산 천안고속도로와 평행하여 이어진다 이 구~ .

간 고속도로와 국도 모두 차선의 고규격화 도로로 아래 사진에서 보듯 신호등4

의 유무를 제외하면 고속도로와 국도의 구분이 쉽지 않다.
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사진 번국도왼쪽도로와천안 논산고속도로평행구간정안 남공주 사이1 23 ( ) ~ ( IC~ IC )

이 구간 년도 교통량을 보면 번 국도는 여대의 차량이 논산 천안2004 23 16,000 , ~

간 고속도로는 여대의 차량이 통행하는 것으로 조사되었다 다른 고속도22,000 .

로와 국도의 중복 구간과 달리 이 구간은 고속도로 건설에 따른 국도 통행량의

흡수가 이루어지지 않았다 이는 년 월 감사원이 공개한 민간투자. 2004 10 ‘SOC

운용 실태 자료에서도 지적되었듯이 민자고속도로구간의 높은 통행료로 인해’

이 구간 국도를 이용했던 차량이 고속도로를 이용하는 전환 비율이 그쳤기3%

때문이다.

주무관청
실시협약

교통량(A)

실제

교통량(B)

차이

(A-B)
비율(B/A)

최소운영수입

보장기간

년2003

지원액

예측대비

운영수입

건설교통부 대 일46,423 / 대 일21,859 / 대 일24,564 / 47.1% 년20 억원494 46%

자료출처 감사원 민간투자제도운용실태자료: SOC ( 2004. 10 )

표 6 천안 논산고속도로실제교통량과예측교통량비교 년기준~ (2003 )

이 결과 표 에 정리되어 있는 것처럼 논산 천안고속도로의 실시협약교통량과6 , ~

실제 교통량의 차이는 약 여대로 이는 예측교통량의 절반에도 못 미치는24,000

수준이며 이에 따라 국가가 년 지급해야 할 최소운영수입보장금이 억, 2003 494

원에 이르는 것으로 감사원 결과 밝혀졌다 년도와 같이 운영된다고 하였을. 2003
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때 정부가 이후 년간 최소운영수입20

보장으로 지급해야 할 금액은 무려 8

조원에 이를 것으로 추정된다.

정부는 이러한 재정적자를 메우기 위

해 년 물가 인상분을 반영한다는, 2004

명목으로 이 구간 통행료를 인상5%

하였다 잘못된 수요 예측에 대한 짐.

을 이용객에게 씌우는 이러한 행태는

비판받아 마땅하며 이는 이 도로의,

교통량을 예측한 회사와 천안 논산고~

속도로 주 도로공사가 책임지는 것이( ),

마땅하다 또 하나 통행료 인상은 현.

재도 도로공사가 운영하는 고속도로

요금 수준의 배가 넘는 금액에 따라2

통행량 흡수가 이루어지지 않고 있는

현실에서 통행료 인상은 이용객 감소

를 동반할 것으로 보인다.

논산 천안고속도로의 연장길이는~

이며 이 사업에 들어간 총 사업81km ,

비는 조 억 원1 5,953 2)이다 잘못된 수.

요 예측으로 앞서 지적했듯 최소수입보장으로 약 조원의 국민혈세가 더 들어갈8

예정이며 천안 논산고속도로를 이용하는 운전자들의 개인 부담도 얼마나 더 들, ~

어갈지 모르는 실정이다 잘못 건설된 고속도로가 국민들에게 얼마나 부담을 주.

는지를 보여주는 전형적인 사례이다.

중복 구간 고속도로 기준: 81km( )※

중부내륙고속도로 여주분기점 상주 구간 과 번국도 이천 상주구2-2) ( ~ IC ) 3 ( ~

간)

남해 진주 함양 김천 상주 충주 이천을 거쳐 의정부 동두천 철원 그리고, , , , , , , ,

통일후 초산까지 이어지는 번국도는 고속도로 중부선 중부내륙선 통영 대전3 , , ~

선과 평행한 채 한반도의 남북을 잇고 있다 이들 구간 중 고속도로 중복에 따, .

라 국도의 교통량이 감소한 구간은 이천 상주 구간 국도의 교통량이 년 들~ 2005

2) 민간투자제도 운용실태 감사원 보고서 자료SOC p71

사진 천안 논산고속도로와 번국도항공촬영2 ~ 23
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어 현격히 감소하였다고 지역주민들은 전한다 지난 년 월 일 중부내륙. 2004 12 15

고속도로 충주 상주 구간 공사가 완료돼 경기도 여주와 경북 김천을- (81.4Km)

잇는 중부내륙고속도로 구간이 완전 개통됨으로써 나타난 결과이다 물론 자세한.

교통량 변화는 년 교통량 조사 자료가 나오는 내년에야 더욱 명확해지겠지2005

만 실제 현장에 가보면 이 구간 번 국도는 도심을 지나거나 다른 국도 구간과3

중첩하는 구간을 제외하고는 거의 차량을 찾아볼 수 없었다 이러한 교통량 변화.

는 지난 년 월 개통된 중부내륙고속도로 여주 충주구간과 겹치는 주덕에2002 12 ~

서 장호원까지 교통량 변화를 통해 알 수 있다.

연도

구간
2002 2003 2004

충주시 주덕면~ 28,594 31,584 30,075

주덕면 생극면~ 10,103 9,255 8,183

생극면 장호원~ 13,153 6,184 5,868

장호원 이천시~ 22,181 20,688 20,179

표 7 번국도충주시 이천시구간일교통량변화추이 단위 대 일23 ~ ( : / )

표 에서 보면 충주시 주덕면 구간의 교통량이 변화가 없는 이유는 번국도와7 ~ 3

음성 충주를 잇는 번국도가 같은 구간을 중복 사용하기 때문이다 그러나 중~ 36 .

부내륙고속도로와 평행하여 이어지는 주덕 생극 구간과 생극 장호원 구간에서~ ~

는 뚜렷하게 교통량이 감소하고 있음을 알 수 있으며 도심 부근이 장호원 이천, ~

구간의 교통량도 감소함을 볼 수 있다 이처럼 고속도로와 평행한 구간의 국도에.

서는 교통량이 감소하거

나 변화가 없음에도 이러

한 예측을 하지 못한 채

이 구간의 국도는 차선4

확장이라는 명목으로 고

속도로와 거의 같은 규격

의 고규격의 차선 국도4

신설을 한 상태이다.

그 대표적인 구간이 문경

에서 이화령을 지나 수안

보로 이어지는 구간이다.

사진 에서 돈 내는 매표3

소가 보이는 곳이 새롭게

신설한 번국도 이화령터3
사진 이화령부근 번국도 중부내륙고속도로 옛 번국도모습3 3 , , 3
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널매표소이며 교각으로 세워진 곳이 중부내륙고속도로 이화령 구간이다 그리고, .

교각 밑으로 나있는 차선 도로가 이화령을 굽이굽이 넘어가는 옛 번국도이다2 3 .

사진 는 좌측 중부내륙고속도로의 문경새재 터널이 뚜렷하게 보이며 저 멀리4 3

번 국도의 이화령 터널 입구를 희미하게 확인할 수 있다 이처럼 이격 거리가.

도 채 안 되는 공간에서 이화령을 지나는 차선의 국도와 고속도로가 병행500m 4

하며 또한 옛 번국도가 그대로 놓여있는 것이다, 3 .

사진 중부내륙고속도로문경새재터널과 번국도이화령터널모습4 3

특히 국도인 이화령터널 구간은 민자사업자인 새재개발 두산건설 자회사 이( ) 1998

년 완공한 이후 부산지방국토관리청과 협약 체결 때 예상했던 하루 대, 27,300

차량 통행량의 도 못 미치는 교통량으로 적자를 매우기 위해 년20~30% 2000 11

월 통행료를 원에서 원 소형차 기준 중형차 원 대형차1,000 1,300 ( , : 1,600 , :

원 으로 인상하였다 그러나 인상 후에도 적자폭이 줄지 않고 거기에 엎친2,000 ) . ,

데 덮친 격으로 중부내륙고속도로가 뚫리게 되자 교통량이 더 감소하게 될 것을

염려한 새재개발이 국가를 상대로 소송을 제기해 지난 년 월 일 법원2004 12 29

으로부터 국가가 억여 원을 배상하라는 승소판결을 받았다 잘못된 수요예측704 .

으로 국가가 거액의 보상금을 물어주게 된 것이다 상황이 이러함에도 이화령 터.

널을 지나 연풍에서 수안보까지 구간을 총사업비 여억 원의 공사비를 들여1,540

차선 확장 공사를 진행 년 완공한 것은 더욱 이해할 수 없는 일이다 녹4 , 2003 .
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색연합이 이 구간을 고속도로와 국도의 대표적 중복투자 사례로 판단하는 이유

가 여기에 있다.

중복구간 여주분기점 상주 구간 고속도로 기준: 119.22km( ~ IC , )※

상주 괴산 구간 국도 기준 차선 확장구간71.3km( ~ , 4 )

중부내륙고속도로 현풍 칠서 구간 과 번국도 현풍 칠서구간2-3) ( IC~ IC ) 5 ( ~ )

중부내륙고속도로가 구마고속도로와 만나는 현풍에서 칠서까지 구간은 번국도5

와 나란히 놓여있다 현재 중부내륙고속도로 현풍에서 마산 구간은 옛 구마고속.

도로로 도로공사가 동일 노선축의 여러 노선을 하나로 통합하면서 이름이 바뀌

었다 이 구간은 년 개통되었다. 1977 .

이 구간 국도와 고속도로의 지난 년5

간 교통량 변화를 표 에 정리하였다8 .

표 에서 보듯 교통량 변화가 거의 없8

음에도 건설교통부는 번국도 칠서5 ~

영산 구간에 억 원 남9.9km 1,265 ,

지 영산 구간에 억 원~ 6.6km 1,373 ,

창녕서부우회도로 구간에5.6km 560

억 원 창녕 성산 구간에, ~ 5.6km 313

억 원을 투자하여 고규격의 차선 국4

도로 확장하였다 교통량 증가에 따른.

도로 확장이 아닌 이 같은 국도 확장

공사로 이 구간의 공사비로 약 천억3

원을 사용하였다.

고속도로와 평행한 구간에 국도의 확

장을 무턱대고 반대하는 것은 아니지

만 그렇다고 차선의 고규격화 도로, 4

로 획일적으로 확장하는 것은 국가재

정의 심각한 낭비이다 칠서 남지구간. ~

은 년 추석을 제외하고 시간당 제일 교통량이 많은 때가 약 대 한 방향2004 600 ( )

였다 이는 분에 약 대의 차량이 통과한다는 것을 의미한다 교통량이 가장. 1 10 .

많을 때 분에 대가 지나는 구간을 차선으로 확장한다는 것은 불필요한 재정1 10 4

낭비를 초래하는 것이다 그럼에도 사진 에서 보듯 국도와 고속도로가 구분이. 5

안 되는 훌륭한 도로가 각각 차선씩 이 구간을 나란히 지나고 있다 사진에서4 .

왼쪽 차선 도로가 영산에서 창녕사이의 번국도이며 오른쪽 차선 도로가 같4 5 , 4

사진 중부내륙고속도로와 번국도창녕5 5 ( )
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은 구간의 중부내륙고속도로이다 그러나 사진에서 보듯 실제 이 국도를 이용하.

는 차량 수요는 거의 없는 실정이다.

국도 고속도로

칠서 남지~ 남지 영산~ 영산 창녕~ 창녕 현풍~ 내서 현풍~

2000 7,703 10,927 8,936 30,908

2001 7,601 8,848 11,969 8,803 32,076

2002 7,567 7,908 11,399 8,652 23,287

2003 7,633 9,084 9,866 8,058 27,410

2004 8,237 10,449 8,562 8,227 29,278

표 8 중부내륙고속도로 현풍 칠서 과 번국도현풍 칠서 교통량변화( IC~ IC) 5 ( ~ )

중복구간 고속도로 기준: 43.71km( )※

중앙고속도로 만종분기점 춘천 구간 과 번국도 횡성 홍천구간2-4) ( ~ IC ) 5 ( ~ )

중앙고속도로 만종분기점에서 홍천까지 구간은 년 월 홍천에서 춘천구간2001 8 ,

은 년 월에 완공되었다 이 구간도 원주 횡성 홍천 춘천으로 이어지는1995 8 . ~ ~ ~ 5

번국도와 나란히 겹치는 구간이다 이 구간 교통량의 변화를 살펴보면 고속도로.

와 국도가 나란하게 지나갈 때 어떤 효과가 나타나는지를 알 수 있다.

국도 고속도로

원주 횡성~ 횡성 홍천~ 홍천 춘천~ 만종 춘천~

2000 25,106 12,629 7,223 10,882

2001 25,071 11,220 6,695 10,746

2002 21,450 9,718 6,408 13,010

2003 17,913 8,565 7,260 13,411

2004 19,134 7,968 7,689 12,863

표 9 중앙고속도로 북원주 춘천 과 번국도 횡성 춘천 교통량 변화( IC~ IC) 5 ( ~ )

표 에서 보듯 중앙고속도로가 생기면서 국도의 교통량이 약간 줄어듦을 볼 수9

있다 그러나 전체 교통량을 보면 원주 횡성의 국도 구간을 제외하면 사실상 이. ~

구간이 국도와 고속도로가 함께 병행하여 있을 만큼 교통량이 많지 않음을 알

수 있다 원주 횡성 구간은 원주와 횡성이 사실상 같은 생활권임을 염두에 둘. ~

때 만종분기점에서 춘천까지 고속도로가 불필요하게 건설되었음을 알 수 있다, .

특히 번국도 횡성 홍천구간은 년 추석을 제외하고 교통량이 가장 많은 날5 ~ 2004

인 월 일 첨두시간 교통량은 시간당 대로 대에도 미치지 못했다 이는5 8 335 400 .

가장 교통량이 많은 날도 분에 대의 차만이 이 구간을 지나간다는 것을 의미1 6
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한다 고속도로와 국도의 역할 구분 없이 국도와 고속도로를 병행하여 공사하면.

서 생태계를 단절하고 예산을 낭비한 전형적인 사례이다 불과하였다 사진 은. . 6

홍천 부근에서 촬영한 사진으로 좌측도로가 중앙고속도로이며 우측도로가 홍천IC

을 지나는 번국도이다5 .

사진 중앙고속도로와 번국도 홍천 부근6 5 ( IC )

중복 구간 만종분기점 춘천 고속도로 기준: 68.27km( ~ )※

횡성 홍천 국도 기준 교통량 적고 차선 확장 기준18.3km( ~ , , 4 )

중앙고속도로 제천 칠곡 구간 과 번국도 제천 칠곡구간2-5) ( IC~ IC ) 5 ( ~ )

중앙고속도로 제천 칠곡 구간도 번국도 제천 칠곡 구간과 나란히 뚫려있IC~ IC 5 ~

다 중앙고속도로는 년 월 풍기에서 제천구간이 완공됨으로써 모든 구간. 2001 12

이 개통되었다 중앙고속도로와 평행한 번국도는 제천 단양 구간이 차선으로. 5 ~ 4

확장되어 있으며 풍기 영주 구간과 안동 의성 군위 칠곡 구간도 차선으로, ~ ~ ~ ~ 4

확장되어 있다.

중앙고속도로가 완전 개통한 이후 국도의 교통량 변화를 보면 표 에서 보듯 풍10

기에서 제천 구간의 고속도로가 완공된 이후 영주 단양 단양 제천구간의 국도~ , ~
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이용 차량이 현격하게 떨어진 것을 알 수 있다 이처럼 고속도로와 국도의 병행.

은 국도 이용차량의 감소를 동반한다 사진 은 번국도 죽령부근에서 찍은 중앙. 7 5

고속도로 사진으로 앞쪽이 번국도이며 뒤쪽 탱크를 싣고 달리는 트럭이 있는5 ,

도로가 중앙고속도로이다 사진 은 영주에서 안동으로 가는 길에서 찍은 번국. 8 5

도의 모습으로 차량이 없는 텅 빈 차선 국도가 중복투자의 심각성을 보여주고4

있다.

국도 고속도로

가산 군위~ 군위 의성~ 의성 안동~ 안동 영주~ 영주 단양~ 단양 제천~ 금호 서안동~ 서안동 제천~

2000 12,641 9,456 11,821 7,955 9,353 12,936 10,882 6,647

2001 12,525 9,850 10,321 7,672 8,814 14,012 10,746 8,108

2002 12,216 9,497 10,526 7,573 8,331 11,449 30,009 14,249

2003 11,486 10,002 11,126 8,159 6,925 8,951 30,281 15,005

2004 11,779 9,767 10,640 7,565 6,671 8,967 23,891 13,985

표 10 중앙고속도로제천 칠곡 과 번국도 제천 칠곡 교통량변화( IC~ IC) 5 ( ~ )

사진 중앙고속도로와 번국도 죽령부근7 5 ( ) 사진 번국도영주 안동구간8 5 ~

중복 구간 칠곡 제천 구간 고속도로 기준: 168.12km( IC~ IC )※

칠곡 안동 단양 제천 차선 확장 기준90.7km( ~ ), 23.8km( ~ ) : 4
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고속도로와 병행한 구간의 국도 공사 현장3)

고속도로가 뚫려있고 교통량이 적은 구간임에도 국토 이곳저곳에서 차선 국도, 4

확장을 가장한 국도 신설 공사가 이루어지고 있다 이들 구간의 연장길이 공사. ,

비 공사연도를 표 에 정리하였다, 11 .

구분
전체

사업기간 계획( ) 노선 중복 고속도로
연장 km 사업비 백만원( )

원평 금구~ 10.2 100,199 2000~2006

1
호남고속도로

장성 금산사( IC~ IC)

태인 원평~ 1 3.8 46,415
2001~2007

태인 원평~ 2 7.1 56,861

정읍 태인~ 17.1 163,808 1997~2005

정읍 원덕~ 1 10.5 168,780
2003~2012

정읍 원덕~ 2 10.8 157,340

야은 원덕~ 7.5 96,571 2002~2010

장성 야은~ 7.5 37,438 2002~2007

성덕 대야~ 17.0 208,359 1998~2006

29
서해안고속도로

무안 군산( IC~ IC)

개정 성산~ 8.6 79,261 1996~2005

갈산 해미~ 8.8 138,900 2004~2012

함평 함평~ IC 10.0 56,092 2000~2005
23

영광 대산~ 11.0 99,352 2003~2011

서후 평은~ 9.9 90,861 2001~2009
5

중앙고속도로

남안동 영주( IC~ IC)안동 서후~ 6.5 55,260 2001~2007

어모 상주~ 13.0 185,359 2003~2012
3

중부내륙고속도로

김천분기점 상주( ~ IC)김천 어모~ 13.5 72,995 2003~2009

산청 수동~ 7.9 86,976 2002~2007
3

대전 통영고속도로~

진주 함양분기점( IC~ )수동 안의~ 12.9 102,628 2000~2008

총계 193.6 2,003,455

자료출처 건설교통부 도로국 홈페이지 년도 국도건설사업 현황 등재: 2005

표 11 개통중인고속도로와평행한구간의국도확장공사

표 에서 보듯 고속도로와 평행한 구간의 국도공사현장에서 총연장 길이11 , 19

총공사비 조 억 원에 이르는 비용이 중복 과잉 투자되고 있다 이193.6km, 2 34 · .

러한 숫자도 엄격한 잣대를 적용한 결과이며 사실은 더 많은 구간에서 고속도로,
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와 나란히 국도확장공사가 이루어지고 있으며 대부분 국도확장공사는 기존노선,

을 따라 확장하는 것이 아니라 고규격화 도로건설이라는 명분아래 새로운 노선

이 신설되고 있는 실정이다.

각 구간의 현실을 세밀하게 살펴보면 아래와 같다.

번국도 금구 장성 구간3-1) 1 ~

이 구간은 장성에서 내장산국립공원을 지나 정읍 태인을 거쳐 전주로 이어지는,

번국도 구간으로 호남고속도로와 평행한 구간이다 이 구간의 지난 교통량 변화1 .

를 보면 다음과 같다.

연도 1999 2000 2001 2002 2003 2004

교통량

장성 북하~ 3,393 3,450 3,254 2,897 2,961 3,087

북하 정읍~ 3,945 4,130 4,109 3,372 3,569 3,678

정읍 태인~ 12,445 11,704 11,372 11,411 12,234 12,383

태인 금구~ 8,103 8,796 8,905 8,316 9,070 8,869

표 12 번국도금구 장성구간교통량변화 대 일1 ~ ( / )

표 에서 보듯 이 구간의 교통량은 매우 적으며 지난 년간 거의 변화량이 없12 , 6

다 그럼에도 총연장 구간에 총 공사비 억 원을 들여 차선 확장. 74.5km 8,742 4

공사를 진행하고 있다 장성에서 정읍구간은 하루 대도 못 미치는 교통량. 5,000

을 보이고 있으며 유일하게 대를 넘는 정읍 태인구간은 순창에서 정읍, 10,000 ~

을 거쳐 전주 군산으로 이어지는 번국도와 번국도가 중복되어 진행하는 구간, 21 1

이기에 다른 구간보다 교통량이 많은 것으로 추정된다 따라서 장성을 출발하여.

번국도를 거쳐 전주까지 운행하는 차량의 증가 요인은 없는 것으로 판단된다1 .

이처럼 특별한 교통량의 증가도 없는 이 구간을 차선으로 확장하는 것은 명백4

한 중복 과잉투자가 이루어지고 있음을 알려주는 것이다· .

번국도 성덕 대야 개정 성산 갈산 해미 구간3-2) 29 ~ , ~ , ~

이 구간은 김제에서 홍성을 거쳐 서산으로 이어지는 번국도 구간으로 서해안29

고속도로와 평행한 구간이다 이 구간의 교통량 변화량을 보면 다음과 같다. .

연도 1999 2000 2001 2002 2003 2004

교통량

성덕 대야~ 10,488 11,134 11,328 8,195 6,849 6,087

개정 성산~ 측정치없음 6,663 5,080 5,620 6,522 6,631

갈산 해미~ 9,619 9,376 8,910 9,420 7,117 7,326

표13 번국도성덕 대야 개정 성산 갈산 해미구간교통량변화 대 일29 ~ , ~ , ~ ( / )
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이 구간 역시 잘못된 교통량 예측으로 과잉 중복투자가 나타남을 여실히 보여·

주고 있으며 그 전형을 성덕 대야 구간에서 찾을 수 있다 서해안고속도로는, ~ .

년 월 일 무안 군산 구간이 완공됨으로써 전구간 개통을 맞게 되었는2001 12 21 ~

데 성덕 대야구간은 마지막으로 완공된 마지막으로 완공된 무안 군산 구간 중~ ~

일부와 평행한 구간이다 고속도로가 완공됨으로써 같은 구간 국도의 이용량이.

현격히 줄어듦을 볼 수 있다 이는 국도와 고속국도가 거의 같은 기능을 하는 것.

을 입증하는 것이다 개정 성산 갈산 해미구간에서도 이러한 경향을 엿볼 수. ~ , ~

있다.

이 구간은 총연장 길이 구간에 총 공사비 억 원을 들여 차선 확34.4km 4,625 4

장공사를 진행하고 있는 구간이다.

번국도 함평 함평 영광 대산 구간3-3) 23 ~ IC, ~

이 구간은 함평에서 영광을 거쳐 고창으로 이어지는 번국도 구간으로 서해안23

고속도로와 평행한 구간이다 이 구간의 교통량 변화량을 보면 다음과 같다. .

연도 1999 2000 2001 2002 2003 2004

교통량
함평 영광~ 5,790 6,127 6,267 4,571 4,031 4,145

영광 고창~ 7,310 7,222 7,452 6,656 4,873 4,791

표 14 번국도함평 영광 영광 고창구간교통량변화 대 일23 ~ , ~ ( / )

이 구간도 잘못된 교통량 예측과 서해안고속도로 개통에 따른 영향을 잘못한 결

과로 과잉 중복투자가 나타남을 여실히 보여주고 있다 서해안고속도로는· . 2001

년 월 일 무안 군산 구간이 완공됨으로써 전구간 개통을 맞게 되었는데 함12 21 ~

평 고창구간은 마지막으로 완공된 마지막으로 완공된 무안 군산 구간 중 일부~ ~

와 평행한 구간이다 고속도로가 완공됨으로써 같은 구간 국도의 이용량이 현격.

히 줄어듦을 볼 수 있다 이는 국도와 고속국도가 거의 같은 기능을 하는 것을.

입증하는 것이다.

이 구간은 총연장 길이 구간에 총 공사비 억 원을 들여 차선 확장21km 1,554 4

공사를 진행하고 있는 구간이다.

번국도 평은 안동 구간3-4) 5 ~

이 구간은 안동에서 영주로 가는 번국도 구간으로 중앙고속도로와 평행한 구간5

이다 중앙고속도로 중 서안동 풍기 구간은 년 월 개통되었는데 이 구간. ~ 1999 9

은 번국도 영주 안동 구간과 평행한 구간이다 이 구간도 잘못된 교통량 예측5 ~ .

과 중앙고속도로 개통에 따른 영향을 잘못한 결과로 과잉 중복투자가 나타남을·

여실히 보여주고 있다 표 는 안동 평은구간 차로 확장공사 실시설계 당시 교. 15 ~ 4

통량 예측 자료를 환경영향평가서에서 실은 것이다 년 교통량과 비교해 볼. 2004
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때 거의 배에 가깝게 수요 예측이 과장되어 있음을 확인할 수 있다3 .

연도 개통년도(2005) 2010 2015 2020 2025

교통량 21,949 24,905 27,859 30,813 33,768

안동 평은국도 차로확장공사실시설계 환경영향평가서‘ ~ 4 ’ 2000.7 p655

표 15 안동 영주구간연평균일교통량예측 단위 대 일~ ( : / )

연도 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

교통량 11,558 10,187 9,871 7,955 7,672 7,573 8,159 7,565

표 16 번국도평은영주 안동구간교통량변화 대 일23 ( )~ ( / )

그러나 현실은 서안동 풍기 구간이 완성된 이후 교통량이 점차 줄어드는 것을~

표 을 통해 확인할 수 있다 이는 국도와 고속국도가 거의 같은 기능을 하는16 .

것을 입증하는 것이다 이 구간을 거쳐 다른 구간으로 이동하는 교통량의 변화는.

앞서 개통한 고속도로 국도의 중복 과잉투자구간에서 살펴보았듯 증가하지 않· ·

고 정체되어있거나 줄어들고 있는 실정이다 따라서 예측한만큼 교통량의 변화가.

생길 것으로 판단되지 않으며 다른 구간과 마찬가지로 중복 과잉투자의 현실을, ·

보여줄 것이다.

사진 산을파헤치며공사를하고있는 번국도안동 영주확장공사현장9 5 ~

사진 좌측 하단부에 있는 도로가 기존 안동 영주간 번국도이며 우측 산등성9 ~ 5

이를 파헤치며 새롭게 안동 영주간 차선 확장공사가 진행되고 있는 모습이다, ~ 4 .

이처럼 많은 부분 기존도로와 별개로 확장공사라는 미명아래 새로운 차선 국도4

가 국토 이곳저곳에서 뚫리고 있는 실정이다.
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이 구간은 총연장 길이 구간에 총 공사비 억 원을 들여 차선 확16.4km 1,461 4

장공사를 진행하고 있는 구간이다.

번국도 김천 상주 구간3-5) 3 ~

이 구간은 김천에서 상주로 가는 번국도 구간으로 중부내륙고속도로와 평행한3

구간이다 중부내륙고속도로 중 김천 상주 구간은 년 월 개통되었다 이. ~ 2001 9 .

구간도 잘못된 교통량 예측과 중앙고속도로 개통에 따른 영향을 잘못 예측한 결

과로 과잉 중복투자가 나타남을 여실히 보여주고 있다 표 과 표 은 김천 어· . 17 18 ~

모 어모 상주구간 차로 확장공사 실시설계 당시 교통량 예측 자료를 환경영향, ~ 4

평가서에서 실은 것이다 년 교통량과 비교해 볼 때 거의 배 넘게 수요 예. 2004 2

측이 과장되어 있음을 확인할 수 있다 이 구간을 이용하여 김천에서 출발 충주.

쪽으로 이동하는 차량의 숫자도 많이 증가하지 못할 것이라는 사실은 앞서 이미

개통한 고속도로와 국도의 중복 과잉투자구간에서 살펴본 상주에서 충주까지의·

구간이 입증하고 있다.

연도 개통년도2008( ) 2012 2017 2022 2027

교통량 17,882 21,513 25,424 28,729 31,011

어모 상주국도건설공사 환경영향평가서‘ ~ ’ p476

표 17 어모 상주구간연평균일교통량예측 단위 대 일~ ( : / )

연도 2006 2010 2014 2018 2025

교통량 14,163 17,773 21,409 24,890 30,193

김천 어모국도건설공사 환경영향평가서‘ ~ ’ p418

표 18 김천 상주구간연평균일교통량예측 단위 대 일~ ( : / )

연도 1999 2000 2001 2002 2003 2004

교통량 7,691 7,461 7,634 7,284 7,819 7,135

표 19 번국도김천 상주구간교통량변화 대 일3 ~ ( / )

이 구간은 총연장 길이 구간에 총 공사비 억 원을 들여 차선 확26.5km 2,683 4

장공사를 진행하고 있는 구간이다.

번국도 산청 안의 구간3-6) 3 ~

이 구간은 진주에서 함양을 거쳐 거창으로 가는 번국도 구간으로 대전 통영고3 ~

속도로와 평행한 구간이다 대전 통영고속도로 중 서진주 함양 구간은 년. ~ ~ 1998

월 개통되었다 이 구간도 잘못된 교통량 예측과 대전 통영고속도로 개통에10 . ~
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따른 영향을 잘못 예측한 결과로 과잉 중복투자가 나타남을 여실히 보여주고·

있다 표 은 산청 수동구간 차로 확장공사 실시설계 당시 교통량 예측 자료. 20 ~ 4

를 환경영향평가서에서 실은 것이다.

연도 개통년도2003( ) 2007 2012 2017 2022

교통량 17,616 22,499 26,129 28,605 30,593

산청 수동국도건설공사 환경영향평가서‘ ~ ’ 1998.12 p447

표 20 번국도산청 수동구간연평균일교통량예측 단위 대 일3 ~ ( : / )

표 에서 보듯 산청 수동간 교통량은 개통연도에 거의 대에 이른다고 예20 ~ 18,000

측하고 있으나 이는 대전 통영간 고속도로의 영향을 염두에 두지 않고 교통수~ ,

요예측을 부풀린 결과이다 최근 년 동안 이 구간 교통량 변화를 보면 이를. 10

확실히 알 수 있다.

연도 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

교통량 8,500 8,882 5,560 6,580 6,612 4,991 5,560 5,285

표 21 번국도산청 안의구간교통량변화 대 일3 ~ ( / )

이 구간 전후의 다른 구간 교통량 변화를 보면 진주에서 신안까지만 교통량이

하루 여대에 이르고 이 구간을 지나 신안 산청 구간과 안의 거창구간은16,000 , ~ ~

각각 여대와 여대가 하루 평균 통행하고 있다 진주에서 신안 구간이9,000 6,000 .

교통량이 많은 이유는 진주에서 신안을 거쳐 번국도를 이용할 수 있기 때문으20

로 판단되며 신안 산청구간의 차량이 많은 이유는 신안에서 산청을 거쳐 번, ~ 59

국도를 이용할 수 있기 때문인 것으로 판단된다 따라서 이 구간이 차선으로. 4

확장된다고 할지라도 일 최대 대를 넘지 않을 것으로 판단된다1 9,000 .

지리산 자락인 이 구간의 산림을 훼손하면서까지 대부분 구간을 기존 노선과 별

개로 차선 확장이라는 명목으로 국도신설공사를 진행하는 것은 명백한 중복4 ·

과잉투자임에 틀림없다 이 구간은 총연장 길이 구간에 총 공사비. 20.8km

억 원을 들여 차선 확장공사를 진행하고 있는 구간이다1,896 4 .
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사진 산청 수동구간 번국도확장공사현장10 ~ 3

사진 터널공사를하고있는 번국도산청 수동공사현장모습11 3 ~
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고속도로국도 건설 공사가 함께 이루어지는 중복과잉 투자 현장4)

앞서 고속도로와 국도가 나란히 뚫려있는 구간에서 국도의 차량이 감소한다는

것을 알았다 이는 국도와 고속국도가 기능상 같은 역할을 하므로 발생하는 당연.

한 결과이다 그럼에도 지금 이 순간 국도의 확장공사와 고속도로 신설공사가 함.

께 진행되는 공사현장이 꽤 존재한다.

이들 구간의 국도 교통량이 어떠한지 과연 이 구간 고속도로 공사가 필요한지, ,

국도의 확장공사가 필요한지를 살펴보고자 한다.

구분

전체

노선 신설고속도로

전체

연장

(km)

사업비

억원( )

연장

(km)

사업비

억원( )

여주 장호원IC~ 1 8.2 930.00
37

중부내륙고속도로

양평 여주( ~ )
36.9 6,661

양평 여주~ 18.7 2478.00

공주 이인~ 15.0 1051.35
40

서천 공주고속도로~ 59 7,884
부여 탄천~ 12.2 730.56

구룡 부여~ 8.4 1632.94
4

홍산 구룡~ 12.9 894.46

신평 합덕~ 8.6 581.21

32 당진 대전고속도로~ 94.3 14,446

합덕 신례원~ 1 6.6 871.14

합덕 신례원~ 2 6.6 767.28

예산 대술~ 9.6 1182.17

예산 신양~ 7.1 455.47

신양 신풍~ 16.3 2203.10

신풍 우성~ 12.1 882.82

영동 추풍령~ 1 10.0 1600.00

4

경부고속도로

영동 김천( ~ )

김천 구미( ~ )

34.3

12.9

4,448

1,298

영동 추풍령~ 2 10.0 1600.00

추풍령 김천~ 11.8 755.45

김천 남면~ 9.2 843.53

남면 약목~ 10.0 186.43

4,985.41

표 22 같은구간내고속도로신설공사와국도확장공사가이루어지고있는현장
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번국도 양평 여주 확장공사와 중부내륙고속도로 양평 여주 구간4-1) 37 ~ ~

이 구간은 중부내륙고속도로와 번 국도가 동시에 확장을 진행하고 있는 구간37

이다 이 구간 공사비만 하더라도 각각 억 원과 억 원을 들여 진행하. 3,408 6,661

는 공사이다 과연 이 구간에 차선의 국도와 차선의 고속도로가 들어설 만큼. 4 4

교통량이 많은 지에 대한 검토가 필요하다.

우선 지난 년간 이 구간 번국도 교통량 변화를 살펴보면 다음과 같다5 37 .

연도 2000 2001 2002 2003 2004

교통량
점봉리 여주읍~ 측정치없음 26,954 28,705 30,306 33,379

여주읍 양평~ 9,549 9,810 10,222 11,424 10,227

표 23 번국도여주 양평구간교통량변화 대 일37 ~ ( / )

표 만을 봐서는 쉽게 이해할 수 없겠지만 점봉리에서 여주읍 구간의 차량이23 ,

많은 이유는 영동고속도로가 정체될 때 여주 를 나온 차량이 점봉리를 거쳐 여IC

주읍까지 번국도를 이용한 이후 여주읍에서 번국도를 타고 서울 방향으로37 42

이동하기 때문이다 따라서 여주읍에서 양평까지 구간의 차량 수요가 차선의. 4

국도와 고속도로를 둘 다 필요로 할 만큼 많지는 않을 것이다 그럼에도 이 구간.

에 번국도의 확장과 중부내륙고속도로 여주 양평구간의 신설이 필요하지는37 ~

않다 더욱이 장호원에서 성남까지 기존 번국도와 별도로 차선의 신설 번. 3 6~4 3

국도가 건설되고 있다는 점을 고려하면 여주 양평구간의 고속도로 건설과 번~ 37

국도 차선 확장이 둘 다 진행되는 것은 명백한 중복 과잉투자의 전형이다4 · .

구간 연장 총사업비 사업기간 노선 중복고속도로

성남 장호원~ 1 10.9 200,074
2002~2011

3

중부내륙고속도로,

중부고속도로,

제 중부고속도로2

성남 장호원~ 2 6.4 362,446

성남 장호원~ 3 7.7 364,533
2003~2012

성남 장호원~ 4 10.2 294,983

성남 장호원~ 5 12.2 246,000 2004~2012

성남 장호원~ 6 15.2 착공예정

표 24 성남 장호원구간 번국도 차선확장 신설공사현황~ 3 6~4 ( )

건설교통부에서 이 모든 도로계획을 세우면서 어떤 판단에 따라 이 구간 도로확

장과 고속도로 건설을 병행하고 있는지에 대한 명확한 답변이 필요하다 단순히.

국도와 고속도로의 기능이 다르다는 논리의 설명은 더 이상 국민들에게 설득력

이 없다는 점을 건설교통부는 명심해야 한다 그 이유는 국도와 고속도로가 실제.

기능상 같은 역할을 진행한다는 것을 우리가 앞서 살펴본 사례에서 국도와 고속
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도로 구간의 차량 흐름의 변화를 통해 입증되었기 때문이다.

번 번국도 확장공사와 서천 공주고속도로 공사 현장4-2) 40 , 4 ~

충남의 서부지역은 현재 도로공사로 몸살을 앓고 있다 번국도 번국도 확장. 40 , 4

공사와 서천 공주구고속도로 공사이외에도 당진 대전고속도로공사 번확장공~ ~ , 32

사 논산 부여간 국도확장공사 등이 모두 충남 서부치역에서 이루어지는 공사이, ~

기 때문이다 고규격화도로건설이라는 미명아래 국도 확장을 가장하여 기존 국. ,

도노선과 상관없이 새로운 길이 뚫리고 있으며 필요성이 의심받는 고속도로 건,

설로 충남의 산들이 파헤쳐지고 논과 밭들이 잠식당하고 있다 그러나 이 지역, .

이 그렇게 많은 도로를 필요로 하는 지역인지는 매우 의심스럽다 공주에서 부여.

홍천으로 이어지는 번 번국도의 차선 고규격화 확장 공사와 서천 공주고40 , 4 4 ~

속도로 공사현장도 교통량이 매우 적어 중복투자의 의구심을 지울 수 없는 구간

이다.

사진 공주 서천고속도로공사현장12 ~ 사진 부여 탄천 번국도공사현장13 ~ 40

이 구간 최근 년간 교통량의 변화는 아래 표 와 같다5 25 .

아래 표 에서 보듯 공주 부여 구룡 구간의 교통량은 감소 추세이며 구룡 서25 ~ ~ , ~

천구간도 차선 확장만으로 충분히 교통량을 흡수할 수 있음에도 국도의 확장과4

고속도로 신설공사가 동시에 이루어지는 것은 이 구간이 중복 과잉투자 구간임·

을 입증한다 이런 구간에 국도 확장공사비로 억 원 고속도로 공사비로. 4,309 ,

억 원을 투여한다는 것은 국민의 혈세를 낭비하는 것이다7,884 .
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연도 2000 2001 2002 2003 2004

교

통

량

공주 부여~ 6,175 7,658 7,144 4,954 4,696

부여 구룡~ 12,433 12,962 11,751 11,087 10,302

구룡 서천~ 5,050 5,052 5,202 5,490 5,481

표 25 번국도공주 부여 번국도부여 홍산 구간교통량변화 대 일40 ( ~ ), 4 ( ~ ) ( / )

이 구간은 고속도로의 신설이 필요하지 않다고 판단되며 번 번국도의 확장, 40 , 4

으로 교통수요를 대체할 수 있음에도 고속도로 공사를 신설한 근거가 무엇인지

매우 의아하다.

신평 우성 번국도 확장공사와 대전 당진 고속도로 신설공사 현장4-3) ~ 32 ~

신평에서 우성으로 이어지는 번국도32

확장공사의 각 구간을 자세히 살펴보면

다음과 같다.

신평 합덕구간은 행정구역상 당진군~

신평면 거산리 당진군 합덕읍 소소리-

에 해당하며 합덕 신례원 구간은, ~ 1, 2

행정구역상 당진군 합덕읍 오산리 합-

덕읍 신석리 예산군 신암면 신택리, -

예산읍 간양리에 해당하고 예산 대술, ~

구간은 예산읍 주교리 서산리 산성, ,

리 향천리에 해당한다 또 예산 신양, . ~

구간은 예산읍 향천리 신양면 불원리-

에 해당하고 신양 신풍구간은 예산군, ~

신양 면 대덕리 공주시 신풍면 영정리-

에 해당하며 신풍 우성구간은 공주시, ~

신풍면 영정리 공주시 우성면 동대리-

에 해당하는 구간이다 이 번국도. 32 4

차선 확장공사 공사비 총액이 억6,943

원 대전 당진구간 고속도로 공사비 총액이 조 억 원으로 같은 구간에 국, ~ 1 4,446

도의 차선 확장과 고속도로 신설 공사로 총 조 원이 넘는 금액이 사용되고 있4 2

다 그러나 이 구간의 교통량 변화를 살펴보면 이 구간도 고속도로 신설공사와. ,

국도 확장공사가 동시에 이루어질 절박성은 없는 것으로 판단된다.

따라서 이 구간도 번국도 확장공사만으로도 교통량 수요를 감당할 수 있었음32

에도 동일 구간에 고속도로 신설 공사를 진행하는 잘못을 범하고 있는 것으로

사진 번국도확장구간 유구근처14 32 ( )
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판단된다.

연도 2000 2001 2002 2003 2004

교

통

량

거산리 신례원~ 11,174 11,446 9,371 10,107 9,403

예산읍 유구읍~ 8,295 8,943 8,489 7,931 7,784

유구읍 동대리~ 11,208 11,409 9,834 9,561 9,772

표 26 번국도신평 우성 구간교통량변화 대 일32 ( ~ ) ( / )

사진 17 대전 당진고속도로공사현장항공촬영사진~

영동 약목 번국도 확장공사와 영동 구미 경부고속도로 확장공사 현4-4) ~ 4 ~

장

이 구간 번국도 확장 공사 총연장길이는 이며 공사비 총액은 억4 51.0km 4,985

원에 이르며 같은 구간 경부고속도로 확장공사 총연장길이는 에 공사비, 47,2km

총액은 억 원에 이른다 이 구간 번국도의 교통량의 변화는 표와 같다5,746 . 4 .

경부고속도로 차선 확장공사가 이루어지고 있는 시점에서 영동 약목구간 차6 ~ 4

선 확장공사의 타당성에 대해서는 이 구간 교통량의 변화를 보더라도 쉽게 이해

되지 않는다 따라서 이 구간도 고속도로와 국도의 중복 과잉투자구간이라 할. ·

수 있다.
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연도 2000 2001 2002 2003 2004

교

통

량

영동읍 추풍령~ 5,335 5,675 5,279 4,083 3,759

추풍령 김천시~ 7,934 8,016 7,561 7,668 7,529

김천시 약목면~ 14,015 14,501 11,066 12,002 11,657

표 27 번국도 영동 약목 구간교통량변화 대 일4 ( ~ ) ( / )

사진 18 번국도추풍령구간확장공사현장항공촬영사진4
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고속도로 국도 중복 과잉투자의 원인4.

건설교통부 도로 정책의 부실1)

건설교통부는 도로법에 따라 년 단위로 도로정비기본계획을 수립하여 운영하10

고 있으며 이에 따라 국도와 고속도로 건설을 추진하고 있다 도로법에 규정되, .

어 있는 것처럼 국도는 중요도시 지정항만 중요비행장 국가산업단지 또는 관· , ,

광지등을 연결하며 고속국도와 함께 국가기간도로망을 이루는 도로로서 대통령

령으로 그 노선이 지정된 것이다.

이처럼 국도와 고속도로는 그 기능상 같은 역할을 하고 있으므로 고속도로나 국,

도 건설 계획을 세울 때 인근 지역에 고속도로와 국도 현황은 어떤지 새로운 고

속도로나 국도 건설 계획이나 확장 계획은 없는지를 꼼꼼히 살펴 고속도로와 국

도가 서로 어떻게 상호 보완하여 연결될 것인지 교통수요 분담은 어떻게 할 것,

인지에 대한 명확한 상을 세워야 한다 그러나 현재 도로건설은 그러한 역할 분.

담 없이 건설이 추진되고 있으며 그 악영향이 고속도로 국도의 중복 과잉 투, · ·

자로 나타나고 있는 것이다 이는 명백히 건설교통부가 도로 정책을 부실하게 세.

운 탓이며 이에 따른 일차 책임은 건설교통부에 있다, .

건설교통부는 이와 같은 중복 과잉투자 문제와 관련한 지적이 나올 때마다·

도로신설이나 확장이 통상 향후 년의 운영 기간을 전제로 하기 때문에 신“ 20

설 확장개통 후 몇 년 동안은 수요가 과다추정된 것으로 보일 수 있다· .3) 고”

앵무새처럼 되뇌고 있다 그러나 이는 지금 이 순간만 벗어나면 된다는 발상에서.

나오는 이야기이다 최근 여 년간 교통량의 변화가 거의 없거나 오히려 주변. 10

도로 개통으로 교통량이 줄어드는 지역에서 앞으로 급작스레 교통량이 증가할리

는 거의 없다 이러한 사례는 비단 도로에만 있는 것은 아니다 양양 울진 무. . , ,

안 김제 예천 등의 지방공항사업에서 보듯이 정확한 수요예측 없이 우선 짓고, ,

보자는 식의 과잉투자가 빚어낸 결과로 수천억 원 이상에 달하는 국민의 혈세가

허공에 정지되거나 붕 떠 있는 상태로 전락하고 만 것이다 국가 예산은 우선적.

으로 쓰여야 할 곳이 수 없이 많다 다른 부문에 투자될 곳이 수없이 많음에도.

불구하고 필요성과 타당성에 심각히 의문이 제기되는 도로의 중복투자에 어마어

마한 예산이 집행되고 있는 것이다 이 모두가 건교부의 정책적 부실에서 기인하.

다.

고속도로든 국도든 최종적인 책임과 권한은 건교부에 있으나 앞서 지적했듯 고,

속도로 국도의 연관성에 대한 고민 없이 사업이 집행되다보니 엄청난 국고의·

낭비와 환경파괴 지역공동체 붕괴 등의 결과로 이어지고 있는 것이다 이런 일, .

3) 도로정비기본계획변경 안 에 대한 검토소위원회 의견에 대한 건설교통부 도로국( )(2006~2010)

답변자료
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이 사기업이나 개인회사라면 과연 가능한 일인지 의문을 갖지 않을 수 없다 일.

반기업에서는 생각하기 힘든 과잉투자가 국가의 이름의 이루어지고 있으며 그것

에 대한 진지한 반성과 대안 모색은 아직도 미흡한 실정이다.

앞으로 건설교통부는 고속도로 국도 건설공사를 진행할 때 인접 지역의 도로망· ,

과의 연계성과 계획되고 있는 다른 도로 고속도로 국도 지방도 등 포함 와의( · · )

연관성에 대한 보고를 반드시 진행해야 할 것이다.

예산의 과잉과 자동차 도로공급 중심의 교통정책2)

한해를 마무리하는 과정에서 우리가 흔히 볼 수 있었던 풍경 중 하나가 이곳저

곳의 도로를 헤집는 모습이었다 년 동안 사용해야할 예산을 다 쓰지 못했을 때. 1

그 남는 예산 금액을 소비하기 위해 인도 등을 들어내고 새롭게 놓는다는( )人
이야기가 공공연하게 나돌았다 아무리 필요한 일이라도 예산이 없으면 할 수 없.

고 그리 급하지 않은 일이라도 예산이 있으면 쓰게 마련이다 도로의 중복 과, . ·

잉투자가 일어나는 현실도 이 예산 부분과 떼어놓을 수 없는 부분이다 교통정책.

과 밀접하게 관련되어 있는 예산이 교통시설특별회계법 이하 교특회계 이다( ‘ ’) .

교특회계는 이 법 조의 목적에 서술되어있듯이 법 자체가 도로 철도 공항1 ‘ · ·

및 항만의 원활한 확충과 효율적인 관리 운용을 위하여 만들어졌기 때문이다· ’ .

년부터 교통세를 주요 재원으로 운영되어 온 교특회계는 본래 년까지1994 2003

그 기한을 두었으나 현재 년까지 운용이 연장된 상태이다 이 교특회계의2006 .

부문별 교통세 배분율은 도로 철도 항만 도시철도51~59%, 14~20%, 10~14%,

공항 광역교통시설 로 책정되어 있는 상황이다 이 결과 지난6~10%, 2~6%, 2% .

년간 전체 교통시설 투자규모 중 도로가 를 차지하는 반면 철도투자는10 61.3% ,

에 지나지 않았다 또한 년 부문별 교통투자 현황을 보면 도로에14.6% . 2004 66%

를 투자하였으나 철도 지하철에는 를 투자하였으며 버스와 택시에는 불, · 23.7% ,

과 만을 투자하였다 이처럼 도로 중심으로 투자가 진행되고 있어 지난0.01% . 40

년 동안 고속도로는 배 일반도로는 배가 증가하였으나 철도는 배 그9.3 , 3.6 1.1

길이가 증가하였다 이러한 도로부문의 집중투자가 필연적으로 도로 중복 과잉. ·

투자를 불러온 것이다 따라서 교특회계의 배분율에 대한 조정이 필요하며. ,

년 이후 교특회계의 존치여부에 대한 고민과 대안에 대한 모색이 필요하다2006 .

교특회계의 쓰임을 어떻게 할 것인지와 관련하여 년 통계청이 조사한 교통2004

문제 결과에 주목해야 할 것이다 전국적으로 대중교통 불편에 대한 문제의식이.

높으며 주차시설 교통체증 교통안전시설미비 교통법규준수미약 등의 순으로, , , ,

문제의식을 갖고 있는 것으로 나타났다 그러나 서울과 개 광역시 경기도를 제. 6 ,

외한 다른 지방에서는 대중교통불편 주차시설에 대한 불만 다음으로 교통안전시,

설미비에 대한 불만이 교통체증으로 인한 불만보다 더 높은 것으로 나타났다 이.

는 현재 진행하고 있는 교통정책이 잘못되었음을 입증한다 따라서 앞으로 노후.
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국도 개선에 있어서 염두에 둘 사항은 고규격의 차선 확장이 아니라 인도설치4 ,

교통안전시설 등 확충을 염두에 두어야 할 것이다.

부풀려지는 교통수요 예측3)

교통수요예측결과는 사업 타당성 평가의 중요한 판단 기준으로 실제 그 구간 국

도나 고속도로의 건설 여부를 결정짓는 중요 변수이다 도로건설의 이 첫 과정에.

서부터 문제가 발생하고 있다 실제 고속도로가 지금 당장 필요하지 않은 구간이.

거나 고속도로가 개통됨으로써 국도 확장이 필요 없는 구간임에도 향후 예측되,

는 교통량을 부풀려 공사를 착공하는 경우가 많다 이러한 경우 대부분 중복 과. ·

잉투자를 만들어 낼 수밖에 없는 실정이다.

년 월 감사원이 낸 민간투자제도 운용 실태 감사보고서에 따르면 민2004 10 SOC

자사업 교통수요예측 분야의 문제점을 지적하고 있다 그러나 이는 민자사업만의.

문제가 아니다 오히려 앞서 살펴보았듯이 건설교통부가 추진하는 거의 모든 도.

로건설 사업에서 교통수요 예측량은 대단히 부풀려지고 있는 실정이다 예를 들.

어 안동 영주간 국도 김천 상주간 국도의 차선 확장공사는 교통수요 예측이~ , ~ 4

현재 교통량과 비교하였을 때 배 이상 부풀려졌으며 산청 수동간 국도는 배2 , ~ 3

이상 부풀려져 있다 이는 비록 공사가 끝나고 그 구간의 개통시점을 염두에 둔.

수치라고는 하나 국도와 고속도로가 중복된 구간에서 나타나는 교통량 수치 변,

화와 비교해 볼 때 개통된다할지라도 바로 이상의 교통 수요가, 7,000~10,000

일어나지는 않을 것은 너무나 분명한 사실이다.

감사원은 수요 과다 예측 주요 원인으로 민자도로의 비싼 통행료로 인한 수요감

소 영향 미고려 확정되지 아니한 개발계획이 모두 조기에 준공되는 것으로 가,

정 부풀려진 사회경제지표를 적용 를 과다하게 적용 등을 들고 있다, , O-D .

건설교통부가 진행하는 고속도로 국도 건설 사업의 교통수요 과다예측도 이와,

비슷하나 여기에 덧붙여 인접 구간의 국도 확장공사나 고속도로 신설 공사에 따

른 교통량 예측을 충분히 하지 못한다는 점이다 이와 관련하여 감사원보고서는.

교통개발연구원 자료의 주요 문제점으로 년 실업자 대책을 위한 공공O-D 1998

근로사업으로 시급히 시행되어 조사방법 및 조사범위가 불충분하고 년 이후1998

준공된 서해안고속도로 경부고속철도 등 대규모 교통시설 개통에 따른 통행특성,

을 미반영하고 있다고 지적하고 있다 이는 자료가 갖는 한계를 명확히 지. O-D

적한 것이며 따라서 해마다 도로의 확포장과 신설에 따른 통행 특성을 고려하여,

해마다 자료를 보완해야 할 것이다O-D .

건설업의 과잉4)

년 기준으로 주요 국가의 중 건설업 비중은 미국과 서유럽 국가에서2001 GDP

정도이며 브라질 러시아 중국은 대를 나타낸다 선진국은 중4~5% , · · 7% . GDP
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건설업의 비중이 낮은 반면 신흥 개발도상국은 상대적으로 높음을 알 수 있다, .

부동산 문제가 심각했던 일본의 경우 중 건설업 비중은 년GDP 1990 9.8%,

년 년 등 추세적으로 낮아지고 있지만 다른 선진국에 비해서1995 8.2%, 2001 7%

는 여전히 높은 수준으로 나타났다 우리나라의 경우 건설업이 에서 차지하. GDP

는 비중은 외환위기 이전인 년 사이의 기간에는 평균 였으나 외환1990~97 11.4%

위기 이후인 년에는 평균 로 낮아졌다 그러나 년에는 건설1999~2002 7.7% . 2004

업의 호황으로 다시 약 로 높아졌으며 이는 선진국과 다른 개도국에 비해서8.5%

상당히 높은 수준이다 이와 같은 이유로 경기가 침체되었을 때 가장 먼저 나오. ,

는 것이 건설경기부양이며 정부는 이를 위해 여러 가지 국책사업을 전개하는 것

이다 이중 가장 손쉽게 진행할 수 있는 건설 분야가 도로다 앞서 지적되었듯. .

교통수요예측이 틀린다 할지라도 향후 목표 수준에 도달할 것이라고 얼버무리면,

국민들 기억 속에서 잊히기 때문에 큰 문제가 발생하지 않고 넘어갈 수 있는 것

이다 또 지역 안배가 가능한 분야가 바로 도로인 것이다. 4) 문제는 우리 국토.

현실에서 실질적으로 필요한 도로는 이미 대부분 구축되었기 때문에 그 활로를

찾은 것이 고비용의 도로 즉 국도 차선 확포장과 고속도로의 확충이며 이 과4 ,

정에서 고속도로와 국도의 중복투자가 발생한 것이다.

4) 이와 관련하여 현재 고속도로나 국도의 신설 확장공사에 참여하는 건설업체들을 분석해보면·

보다 잘 알 수 있다 국도 건설 공사는 대부분 지역 소재의 주요 건설업체가 진행하고 있으.

며 고속도로공사는 국내 굴지의 건설업체가 나눠 진행하고 있다 자세한 내용을 원하면 도, .

로공사 홈페이지나 지방국토관리청 홈페이지에 들어가면 구간별 시공업체를 파악할 수 있다.
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대안을 찾아서5.

고속도로와 국도의 중복 과잉투자가 불러오는 문제는 국민들의 혈세의 낭비만·

은 아니다.

고속도와 국도의 건설에 따라 없어지는 논과 밭 산림은 쉽게 복원되지 않으며,

최근 년간 도로 철도 등 공공시설에 따른 농지 전용은 무려 에 이르10 · 64,591ha

는 실정이다 작년한해만 로 여의도 면적의 배에 이른다 그러나 최. 5,742ha 6.5 .

근 년 동안 고속철도를 제외하고는 철도신설 공사는 거의 진행되지 않았으므10

로 이중 도로가 차지하는 비율은 매우 높을 것으로 추정된다 또한 생태축 단절.

과 그에 따른 로드킬 문제는 새로운 환경문제로 떠오르고 있다 이외에도 자동.

차 도로 중심의 교통체계는 대기오염발생과 이에 따른 기후변화문제 고유가시· ,

대의 에너지 문제 등 다양한 문제를 낳고 있다.

이에 녹색연합은 도로 중복 과잉투자를 줄이기 위해 다음과 같이 제안한다· .

고속도로 정책은 전면 재검토해야 한다1) 7X9 .

정부는 제 차 국토종합계획에서 년까지 국토의 남북 축에 개 동서 축에4 2020 7 ,

개의 격자형 고속도로 망을 단계적으로 건설하는 소위 도로계획을 추9 ‘7by9‘

진 중이다 이 계획은 전국 어디서나 분 안에 고속도로에 진입할 수 있도록. 30

하며 국토의 효율적 이용과 균형발전 통일대비 동북아 물류 중심의 역할 수행, , ,

이라는 근거에 따라 탄생했다 그러나 이 정책이 올바른 정책인지에 대한 정확한.

검토가 제대로 진행된 적은 한번도 없었다 그럼에도 이 정책에 따라 고속도로.

건설이 추진되고 있으며 그 결과 전주 광양고속도로나 고창 담양고속도로처럼, ~ ~

시급히 필요하지 않거나 그 필요성 자체가 의심되는 지역에 고속도로 공사가 진

행되는 구간도 있으며 고속도로와 국도의 중복 과잉투자가 발생하고 있다 예, · .

를 들어 고창 장성 담양을 잇는 고속도로 공사는 물류 이동의 필요성도 의심받~ ~

는 구간으로 오히려 지역주민에 입장에서는 장성과 고창을 잇는 국도가 없는 현

실에서 돈을 들이며 이동하는 고속도로 공사보다 지방도만 존재하는 장성과 고

창 구간에 국도를 놓거나 고개마루를 지나는 번지방도 대신 터널 공사를 통898

해 쉽게 장성과 고창 사이를 이동할 수 있도록 만드는 것이 더욱 중요하다 실제.

고창과 장성 사이 국도가 놓이거나 번 지방도가 생기게 되면 장성 와 고창898 IC

를 통해 고속도로의 이용이 편리하며 경상도 지역에서 변산반도 국립공원의IC

접근도 쉬워진다 그럼에도 이 구간 고속도로를 건설하는 잘못이 일어나고 있다. .

따라서 다른 교통수단에 대한 검토 국도 등 다른 도로와의 연관성 생태계 단절, ,

과 파괴 등 환경에 미치는 영향 경제적 타당성 등 여러 측면에서 종합적인 분석,

을 토대로 정책이 타당한가에 대한 검토를 진행해야 할 것이다 우리가7X9 .

년까지 끊임없이 도로 중심의 교통체계로 살아야 하는지 사회적 논의와 합2020
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의가 필요하다 이를 위해 현재 계획과 설계 중인 고속도로 사업에 대한 전면적.

인 재검토가 있어야 한다 여기에는 민자도로계획도 반드시 포함해야 한다. .

합리성과 투명성의 도로정책 수립2)

도로의 중복투자가 진행되었고 진행되고 있음에도 제도의 개선에 대한 요구가,

없었던 것은 도로정책의 비민주성과 폐쇄성에 기인한다 도로분야는 국가 예산의.

상당한 부분을 사용하면서도 실제 이에 대한 접근은 아주 제한적이고 폐쇄적이

다 건교부의 담당공무원과 일부전문가 건설업체 등이 모든 것을 다 관장해 왔. ,

다 이로 인해 도로 정책은 근본에서 변화가 없이 많은 문제를 안고 달려왔다. .

그 실상 중 하나가 중복투자인 것이다 도로의 건설과 유지관리에 있어 시민의.

참여가 원천적으로 제한되어 있다 이 점은 시급히 극복되어야 한다 한 개소의. .

도로를 건설하더라도 충분히 이해되고 납득되어질 수 있는 타당성이 마련되어야

한다 아울러 많은 예산이 집행되는 만큼 효율성에 대해서 충분한 보장이 있어야.

한다.

도로의 필요성과 타당성에 대한 합리적 접근이 절실하다 고속도로 국도 건설공. ·

사를 진행할 때 인접 지역의 도로망과의 연계성과 계획되고 있는 다른 도로 고, (

속도로 국도 지방도 등 포함 와의 연관성에 대한 검토 즉 고속도로와 국도· · ) , ,

지방도 광역시도 등 주요 도로망을 종합적으로 검토하고 판단할 수 있는 기준과,

논의 구조가 필요하다.

이를 위해 건교부를 중심으로 지방자치단체 시민단체 교통 환경 등이 종합적으, ( , )

로 타당성을 검토할 수 있는 가칭 도로타탕성검토위원회와 같은 제도적 장치가

필요하다 동일 구간 내에 유사한 목적과 기능의 도로가 중복될 반드시 투명한.

타당성 검토를 의무화해야 한다 충분하고 납득할 만한 도로 건설의 필요성과 타.

당성이 충족되어야 동일 구간에 추가 도로건설을 할 수 있는 제도적 장치를 마

련해야 한다 타당성검토위원회를 중심으로 중복이 되는 구간에 대한 면밀한 검.

토를 거쳐서 최종적으로 도로의 효율성과 예산낭비의 우려가 불식되는 판단이

이루어질 때 사업이 착수되어야 한다 예를 들면 기초지자체 지역과 지역 사. A B

이에 도로가 건설될 경우 기존에 고속도로나 국도가 개설되어 있어 중복의 여지

가 있는 경우 두 지역 간의 교통수요에 대한 종합적인 판단과 고려를 할 수는

틀과 기준이 마련되어야 한다.

이를 위해 현재 진행되고 있거나 계획 중인 국도 중 고속도로와 평행한 구간의

차선 고규격화 도로 확장은 중단되어야 한다 고규격화 도로라는 미명아래 진4 .

행되는 국도의 차선 확장은 예산의 낭비뿐만 아니라 아래 부여 논산간 차선4 ~ 4

국도확장 공사현장의 사진에서 보듯 기존 노선과 별도의 신설 노선이 생김에 따

라 산림의 파괴 농지 축소 등 생태계 파괴와 단절을 가져온다 좌측에 보이는, .

도로가 기존 번국도 부여 논산간 도로이며 우측에 성토된 부분이 새롭게 뚫리4 ~ ,
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는 국도의 공사현장 모습이다 이와 같은 새로운 국도의 신설은 산림면적과 농지.

면적을 잠식해 들어오고 있다 앞서 밝혔듯이 도로 철도 등 공공시설에 따른 농. ·

지 전용은 작년한해만 로 여의도 면적의 배에 이르는 실정이다5,742ha 6.5 .

사진 19 부여 논산국도확장공사현장사진~

따라서 기존 노선을 최대한 살리면서 교통사고를 줄이고 지역주민의 안전을 고려한 국,

도의 새로운 기능과 모습에 대한 연구가 필요한 시점에서 기존의 차선 고규격화 도로4

건설은 더 이상 진행되어서는 안 된다.

도로를 넘어 철도로3)

유럽과 일본 등 미국을 제외한 모든 나라들이 철도와 자전거를 국가의 기본적인

이동성 수단의 채택하고 있다 그런데도 우리는 여전히 도로 중심의 국토 교통체.

계를 고집하고 있다 도로의 중복투자 문제는 국가의 주요 교통망 중에서 더 이.

상 기간 도로망은 필요하지 않다는 것을 직접적으로 밝혀 주고 있다 앞으로. 10

년 년 후에도 고속도로와 국도를 뼈대로 한 이동성 체계를 고집해야 하는지20

진지한 검토가 절실하다 도로 자체가 철도에 비해 배 이상 환경피해를 가져오. 3

는 것으로 환경부의 연구결과 밝혀졌다 더 이상 극심한 환경파괴를 유발하는 고.

속도로 중심의 이동성체계에서 철도를 비롯한 공공성이 월등한 이동성 체계로

전환되어야 한다 이를 위해서 교통시설특별회계 중 도로의 비중을 지금보다 현.

격히 줄이고 철도 투자비를 대폭 늘려야 한다 아울러 고속철도와 같은 대규모. ,
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대형 철도망 보다 지역과 지역을 연결하는 지선형의 철도망의 확충에 과감한 투

자를 해야 한다 년부터 건교부가 추진 중인 서울 춘천 고속도로의 경우. 2004 -

현재 설계 중인 춘천 양양 구간은 고속도로가 아닌 철도로 하는 발상의 전환이-

필요하다 정부는 지난 년 동안 지역과 지역을 이어주는 주요한 수단으로 오. 30

직 도로만을 고집해 왔다 이제는 과감히 지속가능하고 미래지향적이며 선진국형.

인 철도 중심의 교통체계로 나아가야 한다 고속도로와 국도의 중복투자는 그 필.

요성을 생생하게 증명하고 있는 것이다.


